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Resumen: El presente artículo tiene por objetivo aplicar las herramientas del Manual de 
Seguridad Vial, en la elaboración de Estudios de Inspección de Seguridad Vial, a fin de identificar 
los elementos susceptibles de mejora, evaluar sus deficiencias y recomendar las actuaciones por 
prioridad, para incrementar los niveles de seguridad vial de la infraestructura del Sistema 
Nacional de Carreteras (SINAC) del Perú. Los tramos de estudio tienen un total 202.00 km, 
donde entre los años 2015 y 2018 se han producido 563 accidentes, resultando 181 víctimas 
fatales y 1390 víctimas no fatales entre leves y graves. Las causas de estos siniestros viales 
fueron en un 61 % por colisiones y choques, 24% despistes y 15% atropellos, ocurriendo en 
gran medida en el horario de la madrugada. El análisis de la data de siniestros viales indica que, 
en un 93 % la causa principal se atribuye al factor humano, en 23 % al factor infraestructura 
y el 2% al factor vehículo. El IMDA promedio es de 53% vehículos pesados y 48% vehículos 
ligeros, cuyas velocidades oscilan entre 60 km/h y 90km/h, siendo el factor humano principal 
causa de los siniestros: la imprudencia del conductor, el exceso de velocidad e invasión del 
carril contrario. El tipo del estudio está enmarcado en descriptivo, correlacional y explicativo, 
de nivel descriptivo, con un diseño no experimental, transversal, prospectivo y el estudio de 
cohorte (causa-efecto). 
Entre los principales problemas identificados en relación con la infraestructura vial tenemos: 
discontinuidad e insuficientes sistemas de contención vehicular, accesos y salidas sin canalización, 
escasa longitud para cambios de velocidad, curvas con radios de curvaturas escasas, sobreanchos 
insuficientes, visibilidad deficiente y ubicación de accesos en tramos curvos, percepción deficiente 
de los dispositivos de control de tránsito, etc. El costo de inversión para el mejoramiento de 
los elementos susceptibles de mejora las que se encuentran en Tramos Potenciales Peligrosos 
(TPPs) asciende a S/.15,538,665.45 soles y en Tramos de Concentración de Accidentes (TCAs) 
asciende a S/. 41, 585,131.42 Soles, la suma total para la mejora en los cuatro tramos de estudio 
requiere un monto de S/. 57, 123,796.87 de Costo Directo, incluido Gastos Generales al 15.8%, 
con Utilidad de 10% y IGV al 18% se requeriría de S/. 83, 611,542.43 soles.
  Palabras clave - Seguridad vial, inspección de seguridad vial, tramos de concentración de 
accidentes y tramos potencialmente peligrosos, elementos susceptibles de mejora.
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Abstract: The purpose of this article is to apply the tools of the Road Safety Manual, in the 
elaboration of Road Safety Inspection Studies, in order to identify the elements susceptible 
to improvement, evaluate their deficiencies and recommend actions by priority, to increase 
the road safety levels of the infrastructure of the National Road System (SINAC) of Peru. 
The study sections have a total of 202.00 km, where between 2015 and 2018 there have been 
563 accidents, resulting in 181 fatalities and 1390 non-fatal victims between minor and 
serious. The causes of these road accidents were 61% due to collisions and crashes, 24% 
misdrives and 15% hit-and-runs, occurring largely in the early morning hours. The analysis 
of the road accident data indicates that 93% of the main cause is attributed to the human 
factor, 23% to the infrastructure factor and 2% to the vehicle factor. The average IMDA 
is 53% heavy vehicles and 48% light vehicles, with speeds ranging between 60 km/h and 
90 km/h, with the human factor being the main cause of the accidents: driver recklessness, 
speeding and encroachment into the oncoming lane. The type of the study is descriptive, 
correlational and explanatory, descriptive level, with a non-experimental, cross-sectional, 
prospective and cohort study design (cause-effect). 
Among the main problems identified in relation to the road infrastructure we have: 
discontinuity and insufficient vehicle containment systems, accesses and exits without 
channelization, short length for speed changes, curves with small curvature radii, 
insufficient over-widths, poor visibility and location of accesses in curved sections, poor 
perception of traffic control devices, etc. The investment cost for the improvement of the 
elements susceptible to improvement in Potentially Dangerous Sections (TPPs) amounts 
to S/. 15,538,665.45 soles and in Accident Concentration Sections (TCAs) amounts to S/. 
41,585,131.42 soles. 41,585,131.42 soles, the total sum for the improvement in the four 
sections of study requires an amount of S/. 57,123,796.87 of Direct Cost, including General 
Expenses at 15.8%, with Profit of 10% and IGV at 18% would require S/. 83,611,542.43 
soles.
Keywords ─ Road safety, road safety inspection, accident concentration sections and potentially 
dangerous sections, elements susceptible to improvement.
Introducción
La Seguridad Vial es el campo del conocimiento centrado en prevenir y mitigar lossiniestros viales, con objeto de minimizar, todo lo posible, la fatalidad y lesiones de gravedad de los usuarios que 
utilizan el sistema de transporte vial: peatones, ciclistas, vehículos particulares, empresas de turismo, 
autobuses, camiones, vehículos agrícolas, entre otros. Por ello es vital entender la importancia de 
la Seguridad Vial, ya que necesita abarcar diferentes ámbitos y perspectivas a fin de contribuir con 
una mejora integral y holística del sistema, es primordial que las autoridades encargadas de formular 
normativas técnicas y regulaciones del tránsito articulen con las unidades orgánicas encargadas de 
la gestión de la infraestructura vial, empresas de transportes y fabricantes de vehículos. Así como 
también es urgente tener una política clara de actuación y que este mismo se encuentre diseñado 
acorde a nuestra realidad.
La lista de chequeo, en la ubicación los TCAs y TPPs, donde se han considerado oportuno el análisis 
detallado y pormenorizado de siniestralidad, identificando los factores (humano, infraestructura, 
vehículo) influyentes en la ocurrencia de siniestros y en base a los conocimientos adquiridos, se 
plantean las medidas de mitigación que se han estimado convenientes. El enfoque técnico se ha 
desarrollado en función al Manual de Seguridad Vial, las soluciones para la mejora de la gestión de la 
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Seguridad Vial de las carreteras, se ha centrado en el el reforzamiento de aquellos aspectos técnicos, 
apoyado en metodologías de trabajo en el ámbito internacional como las auditorías y las inspecciones 
de seguridad vial. Para Speier, G., P.E. y Campos, J. (2019), las técnicas y procedimientos de las 
auditorías de seguridad vial y de las inspecciones de seguridad vial es una herramienta para mejorar 
la seguridad de las carreteras en los países en desarrollo, pero que aún no se ha cumplido por las 
deficiencias encontradas en su operación y mantenimiento. 
El uso de la infraestructura vial en el servicio del tránsito terrestre es fundamental porque permite 
a las personas ejercer sus derechos desarrollando diferentes tipos de actividades económicas. Sin 
embargo, producto de dicho tránsito de forma desorganizada y en el algún caso el transporte informal, 
generan congestion y siniestros viales, que terminan afectando ineludiblemente estos mismos 
derechos, tales como el derecho a la vida, a su identidad, a su integridad moral, psíquica y física y a 
su libre desarrollo y bienestar. Cabe mencionar que actualmente la muertes causadas por siniestros 
de tránsito son considerados como un problema de salud pública cada vez más serio que se haya 
enfrentado a nivel mundial, asimismo de acuerdo a los informes de la organización Mundial de la 
Salud (OMS, 2015), es la primera causa de muerte entre jóvenes y las que más padecen de esta 
problemática son los países en vías de desarrollo que a la vista afecta económicamente, es así que en 
el estudio del año 2009 del Instituto Nacional de Salud, demostró que más del 2% del PBI es afectado 
por los siniestros viales. Ante este panorama resulta fundamental preguntarse, que está haciendo el 
Estado peruano para minimizar los accidentes de tránsito y sus consecuencias y qué factores no han 
permitido que se desarrolle las herramientas necesarias de seguridad vial que puedan hacer posible la 
creación de una visión común y el direccionamiento de esfuerzos tanto de las entidades responsables 
de la gestión de la infraestructura vial, como de los demás sectores de la sociedad, hacia la solución 
colectiva del problema. 
Según la Organización Mundial de la Salud (OMS, 2015), cada año, cerca de 1,35 millones de 
personas fallecen a raíz de un accidente de tránsito más de 3000 defunciones diarias y más de la 
mitad de ellas no viajaban en automóvil. Entre 20 millones y 50 millones de personas más sufren 
traumatismos no mortales provocados por accidentes de tránsito, y tales traumatismos constituyen 
una causa importante de discapacidad en todo el mundo. El 90% de las defunciones por accidentes 
de tránsito tienen lugar en los países de ingresos bajos y medianos, donde se halla menos de la mitad 
de los vehículos matriculados en todo el mundo. Siendo estos siniestros un importante asesino de 
niños a medida que se avanza en la prevención y el control de infecciones infecciosas enfermedades, 
la contribución relativa de las muertes por enfermedades no transmisibles y lesiones ha aumentado. 
Las lesiones por accidentes de tránsito son la novena causa de muerte en todas las edades. Más 
personas mueren ahora como resultado de las lesiones causadas por el tránsito que por el VIH/SIDA, 
la tuberculosis o las enfermedades diarreicas. Las lesiones por accidentes de tránsito son actualmente 
la principal causa de muerte en niños y adultos jóvenes de 5 a 29 años, lo que indica la necesidad de un 
cambio en la salud actual de niños y adolescentes (Informe sobre la situación mundial de la seguridad 
vial, Organización Mundial de la Salud, Naciones Unidas). Según Martinez, S., Sanchez, R. y Yañez-
Pagans, P. (2019), indican que el número de muertes por tráfico mundial será de alrededor de 1,8 
millones anuales para 2030, lo que la convierte en la octava causa de muerte en el mundo. También 
examinan las pruebas empíricas teóricas y causales existentes de intervenciones para mejorar los 
resultados en materia de seguridad vial, concentrándose en tres áreas centrales: carreteras y movilidad 
más seguras, vehículos más seguros y usuarios más seguros de las carreteras.
Asimismo, cabe indicar que muchos países europeos, Nórdicos y asiáticos han tenido éxito en reducir 
las muertes por siniestros de tráfico en los últimos años, pero el progreso varía significativamente 
entre las diferentes regiones y países del mundo. Sigue existiendo una fuerte asociación entre el 
riesgo de muerte en el tránsito y el nivel de ingresos de los países. Con un promedio en la tasa de 27,5 
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muertes por 100.000 habitantes, el riesgo de muerte por accidentes de tránsito es más de tres veces 
mayor en los países de bajos ingresos que en los países de ingresos altos, donde la tasa promedio 
es de 8,3 muertes por cada 100.000 habitantes. Entre las tres causas principales de defunciones de 
personas de 5 a 44 años figuran los traumatismos causados por el tránsito. Según las previsiones, si 
no se adoptan medidas inmediatas y eficaces, dichos traumatismos se convertirán en la quinta causa 
mundial de muerte, con unos 2,4 millones de fallecimientos anuales. Ello se debe, en parte, al rápido 
aumento del mercado de vehículos de motor sin que haya mejoras suficientes en las estrategias sobre 
seguridad vial ni la planificación del uso del territorio. Se ha estimado que las colisiones de vehículos 
de motor tienen una repercusión económica del 1% al 3% en el PNB respectivo de cada país, lo que 
asciende a un total de más de $500 000 millones (OMS, 2015).
La infraestructura vial está fuertemente vinculada a la causa de lesiones fatales y graves en las 
colisiones de tránsito, y las investigaciones han demostrado que las mejoras en la infraestructura 
vial, en particular las normas de diseño que tienen en cuenta la seguridad de todos los usuarios 
de la carretera son fundamentales para hacer que las carreteras sean seguras. En el Global status 
report on road safety (2018), muestra que, 112 países tienen estándares nacionales de diseño para la 
gestión de la velocidad, 92 países tienen estándares nacionales de diseño para separar a peatones y 
ciclistas del tráfico motorizado, 132 países tienen estándares nacionales de diseño para la provisión 
de cruces seguros para peatones y ciclistas y 147 países informaron haber realizado auditorías de 
seguridad vial o calificaciones de estrellas para nuevas carreteras, mientras que 114 países informaron 
haber realizado evaluaciones de seguridad o calificaciones de estrellas en carreteras existentes. Los 
investigadores Muir, C., Johnston, I. R., y Howard, E. (2018), hacen un estudio para adoptar una 
planificación y gestión más holísticas de la seguridad vial y lograr que los usuarios de la carretera 
cumplan con los requisitos, centrándose en las mejoras en la seguridad de la red de carreteras junto 
con revisiones de los límites de velocidad fijados (que se fijarán en la respuesta al nivel de protección 
que ofrece la infraestructura vial) y la introducción progresiva en la flota de elementos modernos de 
seguridad de los vehículos. 
 
Método
El análisis de la interacción de la infraestructura vial con el número de accidentes de tránsito, en 
el Sistema Nacional de Carreteras - SINAC, no sólo desde el punto de vista de la influencia de la 
geometría de la carretera, sino también considerando las características de la velocidad de conducción. 
Así, en los siguientes apartados, se detallará la metodología a seguir con el fin de alcanzar el objetivo 
de la investigación. En primer lugar, se describirá cómo llevar a cabo la toma de datos, para proseguir 
con la descripción de los pasos a seguir en el tratamiento y análisis de estos. En el estudio efectuado 
por Chavarry y Rojo (2019), analizaron los procesos que interactúan en la gestión de costos para 
inducir a la reducción de costos, utilizaron para su investigación el método deductivo, orientación 
aplicada, enfoque cuantitativo, instrumento de recolección de datos prolectiva, de tipo descriptiva, 
correlacional y explicativa, nivel descriptivo, diseño no experimental, prospectiva y estudio de 
cohorte (causa-efecto).
El estudio acoge la tipología empleada por Chavarry y Rojo, dado que el presente articulo emplea 
el método deductivo, porque reconoce e identifica las variables de estudio, plantea las hipótesis para 
cada uno de sus objetivos, operacionaliza las variables y propone una solución al problema de la 
investigación, es aplicada, debido a que el alcance de esta investigación es práctico y se sustenta 
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a través de normas, leyes, manuales, proyectos, entre otros, el enfoque cualitativo, debido a que se 
emplea las herramientas del Manual de Seguridad Vial a fin de identificar los elementos susceptibles 
de mejora, evaluar sus deficiencias y recomendar las actuaciones por prioridad, para incrementar 
los niveles de seguridad vial de la infraestructura de las carretaras, el instrumento de recolección de 
datos es retrolectivo, porque el investigador utilizó formatos y/o fichas del Ministerio de Transportes 
y comunicaciones, para organizar, recopilar, resumir o anotar las informaciones y/o datos utilizados 
en el estudio. La investigación es de tipo descriptivo, correlacional y explicativo, debido a que da 
respuesta a las causas de los accidentes por el factor infraestructura, que nos permite explicar las 
causas de los accidentes y las medidas para mitigarlos, además; permite establecer el grado de relación 
que existe entre variables infraestructura y el número de accidentes de tránsito que son materia de 
análisis de esta investigación.
El diseño de investigación es de tipo no experimental, transversal y prospectivo. No experimental: 
El desarrollo de la tesis se basa fundamentalmente en la observación de los datos de accidentes a causa 
de la infraestructura de fenómenos tal y como se dan en su contexto natural para después analizarlos. 
Para la inspección se desarrolla en base a sucesos de accidentes que ya ocurrieron. Es por esto por lo 
que también se le conoce como investigación «ex post facto» (hechos y variables que ya ocurrieron), 
al observar variables y relaciones entre estas en su contexto. Transversal: Los estudios transversales 
de esta investigación se utilizan porque el objetivo es analizar los datos de accidentes obtenidos. 
Así como se hace una inspección en campo los mismos que son estudiados transversalmente. El 
tiempo de recolección de dato es aproximadamente 3 años. Prospectivo: En el diseño prospectivo la 
recolección se realiza luego de planificar el estudio. El control de las variables de confusión, así como 
de las variables independientes, la inspección y revisión de los datos de accidentes con los que se 
efectuarán las mediciones en campo, se obtendrán las mediciones (que tiende a minimizar el número 
de accidentes de tránsito). El estudio del diseño es de cohorte (causa-efecto), porque estudia, evalúa 
e implementa la variable independiente Manual de seguridad vial, con la finalidad de dar respuesta al 
problema de la investigación los niveles de seguridad en la infraestructura de las carretas. 
Las fases de la investigación según Hernández, R., Fernández, C. y Baptista, P. (2014). en su libro 
Metodología de la Investigación comprenden lo siguiente (tabla 1):
Tabla 1: Fases de la investigación
Ítem Fases de la investigación Descripción General
01 Concepción de la idea a investigar
La aplicación de las herramientas del Manual de Seguridad 
Vial intenta contribuir a paliar la carencia de estudios sobre este 
ámbito. Por otra parte, pude servir de guía para los inspectores.
02 Planteamiento del problema a investigar
La aplicación de las herramientas del manual de 
seguridad, como alternativa para reducir el número de 
accidentes de tránsito a causa de la infraestructura vial.
03 Elaboración del marco teórico
VI: Herramientas del manual de seguridad vial.
VD: Número de accidentes de tránsito
04 Definición de la investigación Investigación Aplicada, principal y explicativa
05 Definición de la hipótesis La hipótesis es causa efecto
06 Selección del diseño de la investigación
No Experimental, transversales de tipo exploratorios, 
descriptivo y correlaciónales – causales.
07 Selección de la muestra Las vías en evaluación pertenecen al Sistema Nacional de Carreteras 
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08 Análisis de datos Herramientas inspección del Manual de Seguridad Vial.
09 Presentación de los resultados Tesis
Fuente: Hernández, R., Fernández, C. y Baptista, P. (2014)
Unidades de análisis
La unidad de análisis de acuerdo con lo que sostiene Mejía, E. (2005), viene a ser el componente 
necesario que permite precisar e identificar a los usuarios y elementos intervinientes en una 
investigación y que interactúan directamente con el problema y el objeto de estudio. Para el proyecto 
de investigación desarrollado, la unidad de análisis está determinada por los criterios que corresponde 
al objeto de estudio, siendo los siguientes:
•  El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, al ser una vía de la red vial nacional.
•  OSITRAN, al ser vías concesionadas y supervisadas por esta entidad.
•  Los Concesionarios, al ser Empresas responsables de proveer vías con niveles de servicios seguros 
y eficientes.
•  La Constitución Política del Perú.
•  La Ley General de Tránsito y Transporte Terrestre.
•  El Reglamento Nacional de Gestión de Infraestructura Vial.
•  Las Normas Técnicas y Manuales del Ministerio de Transportes y Comunicaciones. 
•  Los usuarios de la vía.
Población y Muestra
Población 
La Población está representada por SINAC, (2013), que es la Red vial Nacional del Sistema Nacional 
de Carreteras del Perú, específicamente por los setenta y un (71) tramos de concentración de accidentes 
(TCAs), los cuales se han analizado y evaluado mediante la metodología de modelo multivariado para 
la predicción de accidentes. Ambros, J., Turek, R., Brich, M. y Kubeček, J. (2019), utilizaron en su 
estudio datos para desarrollar las herramientas, basados en modelos de predicción de accidentes y 
factores de modificación de accidentes. Los modelos de predicción final de accidentes y los factores 
de modificación de accidentes permitieron realizar una evaluación de impacto en la seguridad vial, 
para lo cual también se desarrolló una sencilla herramienta on-line, aplicando modelos de predicción 
de accidentes según el método Empírico Bayes, con el fin de determinar el potencial de mejora de la 
seguridad de los elementos de la red con la lista de prioridades final visualizada en un mapa on-line.
Muestra
La muestra de esta investigación está compuesta por ocho (08) tramos de concentración de accidentes que 
presentan mayor índice de severidad, unidos en cuatro (04) tramos, de los 71 tramos de concentración, 
la Inspección de Seguridad Vial se desarrollará de acuerdo con los tramos que concentran mayores 
índices de severidad. Por tanto, la presente investigación se centra en el desarrollo de la inspección en 
los tramos de concentración de accidentes que presentan mayor índice de severidad, derivadas de los 
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71 tramos entre ellos tenemos los 4 tramos. Indicados a continuación.
•  PE – 1N del km 38+000 al km 100+000 (Ancón – Rio Seco)
•  PE – 1NA del km 000+000 al 22+700 (Ancón - Chacra y Mar) 
•  PE – 22 del km 55+000 al km 145+000 (Cocachacra – La Oroya) 
•  PE – 3S del km 00+000 al km 25+000 (La Oroya – Pachacayo)
La muestra posee una clase no probabilista o dirigida, por lo que en la presente investigación se 
selecciona los diferentes componentes de la vía que causan más accidentes de tránsito, así como se 
aplicaran las inspecciones a vías en servicio específicos. Los cuales servirán de base para el desarrollo 
de la mejora de la infraestructura vial. En la presente investigación se limitará a analizar los tramos 
donde ya ocurrieron los accidentes y los tramos donde aún no hay accidentes pero que podría generar 
los accidentes: Tratamiento de Tramos de Concentración de Accidentes (TCAs): medidas que mitiguen 
la accidentalidad a corto plazo, bajo costo y gran impacto; mediano plazo y largo plazo. Identificación 
de Tramos Potencialmente Peligrosos (TPPs) que los considera en forma proactiva con la idea de 
mejorar aquello que puede contribuir a los accidentes antes de que ocurran como puntos o zonas 
conflictivas urbana e interurbana. El valor de una Inspección de Seguridad Vial (ISV) en carreteras en 
servicio se finalizará a través de recomendaciones, para la implantación de las mejoras en el Manual 
de seguridad vial para las inspecciones de carreteras (Manual de Carreteras MC-10-17, 2017).
Variables 
Variable independiente: Manual de seguridad vial: El Manual de Seguridad Vial, documentos 
técnicos de carácter normativo, que busca la reducción de los índices de accidentes viales, a través 
de la mejora de las características físicas de los componentes de la infraestructura vial, así como de 
su entorno. El manual es un documento normativo, que brinda las herramientas, los procedimientos, 
metodologías y consideraciones relativas a Seguridad Vial a tomarse en consideración en las diferentes 
etapas de los proyectos de infraestructura vial (estudio de factibilidad, diseño preliminar, diseño 
detallado, construcción, mantenimiento o conservación, operación y otros).
Variable dependiente: Niveles de seguridad en la infraestructura: Los niveles de servicio (NS) 
son indicadores que califican y cuantifican el estado de servicio de una vía, y que normalmente 
se utilizan como límites admisibles hasta los cuales pueden evolucionar su condición superficial, 
funcional, estructural y de seguridad. Los indicadores son propios a cada vía y varían de acuerdo a 
factores técnicos y económicos dentro de un esquema general de satisfacción del usuario (comodidad, 
oportunidad, seguridad y economía) y rentabilidad de los recursos disponibles. En la conservación 
vial por niveles de servicio, las actividades se realizan para cumplir los estándares admisibles y no 
se miden por las cantidades ejecutadas. Es obligación del ejecutor de la conservación vial tener la 
carretera en las condiciones establecidas, en tal sentido el criterio de pago es el cumplimiento de los 
estándares de calidad previstos.
Instrumentos de recolección de información 
Descripción de las técnicas
Las principales técnicas y/o instrumentos que se utilizaran posteriormente en la presente investigación 
son:
•  Análisis documental: A manuales, normas, investigaciones tanto nacionales e internacionales.
•  Análisis de los índices de severidad: En gabinete (data de accidentalidad y diseño de las 
recomendaciones).
•  Análisis de la vía en servicio: En campo y gabinete..
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Revisión documental: se usó esta técnica para obtener información a través de las normas, libros, 
tesis, manuales, reglamentos, directivas y otro tipo de información relacionado con el tema de 
investigación “Aplicación de las herramientas del Manual de Seguridad Vial, para la inspección”. 
Para dar cumplimiento a los objetivos planteados en el presente trabajo de investigación se realizaron 
las siguientes actividades: El trabajo de inspección de seguridad vial en la carretera objeto del 
presente informe se circunscribe a la definición que da el propio Manual de Seguridad Vial, a saber, 
“procedimiento sistemático en el que un equipo profesional calificado comprueba las condiciones 
de seguridad de un tramo de carretera o de un itinerario completo en servicio, estudiando la vía y 
su entorno desde todos y cada uno de los aspectos que puedan intervenir en la seguridad de todos 
los usuarios”. En primer lugar, se recabó toda la información relacionada con las carreteras objeto 
del estudio. Esta información, proporcionada por diferentes, contempla, entre otros, los siguientes 
datos: movilidad, accidentalidad y características climáticas. Así mismo y de forma simultánea, se 
recopiló la información correspondiente a Normativas y Manuales e informes relacionados con la 
carretera y la seguridad vial vigentes. Además, se ha realizado la inspección en campo en la que se ha 
procedido a efectuar los recorridos durante el día y la noche en los tramos de estudio los cuales han 
sido recorridos.
Análisis de datos
Con el objeto de conseguir una adecuada caracterización de las variables que se registran en la 
carretera se lleva a cabo una tramificación de la misma a partir de las características del diseño 
geométrico, las condiciones orográficas, la localización de intersecciones con carreteras de categoría 
similar y respetando las variaciones de la carretera a lo largo de la misma. Conforme a lo expuesto, se 
obtienen los siguientes tramos de características homogéneas en los que se van a definir valores como 
intensidad de tráfico, velocidades, etc., y que quedan definidos por sus progresivas. Los elementos 
geométricos de una carretera (planta, perfil y sección transversal), deben estar convenientemente 
relacionados, para garantizar una circulación ininterrumpida de los vehículos, tratando de conservar 
una velocidad de operación continua y acorde con las condiciones generales de la vía. 
Por ello, se evaluó el adecuado valor de velocidad de diseño y operación; y, sobre todo, se analizó las 
relaciones de comodidad entre este valor, la curvatura y el peralte. Se determinó la existencia de una 
interdependencia entre la geometría de la carretera y el movimiento de los vehículos (dinámica del 
desplazamiento), y entre dicha geometría y la visibilidad y capacidad de reacción, que el conductor 
tiene al operar un vehículo. Según Shoji, T., y Lovegrove, G. (2019), las redes de infraestructura de 
carreteras mejoradas deben estar plenamente financiadas y construidas para la mejora de la visibilidad 
combinadas con ayudas de comunicación, porque no basta que el movimiento de los vehículos sea 
dinámicamente posible en condiciones de estabilidad, sino asegurar que el usuario en todos los 
puntos de la vía tenga suficiente tiempo para adecuar su conducción a la geometría de ésta, y a las 
eventualidades que puedan presentarse. La inspección de seguridad vial, en este punto, tiene por 
objeto identificar las posibles deficiencias de la carretera que pueden causar un accidente de tráfico o 
bien aumentar la gravedad de este una vez que éste ha ocurrido. En este sentido, tanto la inspección 
en campo como la inspección en gabinete tratan de identificar elementos susceptibles de mejora. 
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Resultados
La data de accidentabilidad de los tres últimos años, sirvieron para identificar los tramos de 
concentración de accidentes, con ello se diseñaron las fichas matriz para la inspección, con ello 
se fue al campo a efectuar el relevamiento de información así como se identificaron los tramos 
potencialmente peligrosos, en estos tramos definidos e identificados se identificaron los elementos 
susceptibles de mejora, para lo cual fue necesario analizar los estudios de velocidad, visibilidad 
y consistencia del diseño geométrico, para lo cual se aplicaron diferentes metodologías, así como 
también se complementó con el estudio de los sistemas de contención vehicular y dispositivos de 
control de tránsito evaluando su funcionalidad, su retroreflectividad, coherencia, la carga de trabajo y 
el cumplimiento de las especificaciones técnicas tanto de la señalización vertical como horizontal. Se 
presenta las actuaciones, en función a los resultados contrastando con material fotográfico y video que 
ayudaron en la comprensión de la determinación de cada mejora que requiere la infraestructura víal, 
para lo cual se siguió los siguientes procesos: Con la determinación del tramo con alta peligrosidad, 
se describieron características que puedan ser causa de accidentes, así como se identificaron los ESM 
y sus recomendaciones de actuación, lo cual se presenta en los resultados. En función a ello se evaluó 
el riesgo y se determina las medidas de actuación. 
En tal sentido, la investigación de los Estudios de Inspección de Seguridad Vial se elabora en formato 
problema-recomendación, donde el problema se describe en términos de riesgo de accidente para un 
tipo de usuario y la recomendación es una medida a aplicar para solucionarlo. La implementación 
de medidas de mejora a los componentes de la infraestructura vial contribuye de manera efectiva 
los niveles de seguridad vial de la infraestructura del Sistema Nacional de Carreteras (SINAC) del 
Perú. La formulación de las propuestas de mejora estará en función a los resultados, los documentos 
técnicos normativos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, así como, documentos, 
estudios y experiencias exitosas internacionales. Finalmente, se presenta las actuaciones a efectuarse 
en función a los riesgos asociados y el costo que implica su actuación (tabla 2, 3 y 4).
Tabla 2: Diseño y mejora de las infraestructuras – Causas de los accidentes (61% de Choques)
Infraestructura Contramedidas aplicadas que han dado resultados.
La causa de los 
accidentes ha sido 
principalmente por 
choques y colisiones 
viéndose implicado en 
61%
Las características geométricas visibles para conducción de día, de noche 
y en condiciones climáticas extremas, son un aspecto clave del diseño vial 
más seguros. Es así como según el análisis de datos de choques muestra 
que en Australia y Nueva Zelanda casi el 60 y 70% de los choques mortales 
se producen en los caminos rurales. Los estudios de choques demostraron 
que el camino es un factor causal en el 30% de todos los choques, y un 
factor en el resultado de gravedad del 100% de los choques (OMS, 2015).
Relacionados con: 
Control de accesos
El control del acceso en las carreteras existentes mediante el uso de carreteras 
de servicio puede ser un dispositivo de seguridad eficaz. Federal Highway 
Administration (1982, p 4-1) cita varios estudios estadounidenses que 






El control del acceso en las carreteras existentes mediante el uso de 
carreteras de servicio puede ser un dispositivo de seguridad eficaz. Federal 
Highway Administration (1982, p4-1) cita varios estudios estadounidenses 
que muestran que la tasa de accidentes aumenta rápidamente con la 
densidad de accesos. 
Elaborado por los autores
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Tabla 3: Diseño y mejora de las infraestructuras – Estudio y diseño geométrico (17.6 % de ESM)
Infraestructura Contramedidas aplicadas que han dado resultados.
Estudios Una evaluación reciente realizada a partir de más de 250 000 km de vías de 
tránsito de 60 países pone de manifiesto que las deficiencias de diseño de 
las vías son en gran parte responsables de la carga mundial de traumatismos 
causados por el tránsito. Introducir mejoras en el 10% de vías de mayor riesgo 
de cada país a lo largo de 20 años, mediante la creación de aceras, barreras de 
seguridad, carriles para bicicletas y arcenes pavimentados, podría prevenir en 




Para que la causa de accidentes haya sido choques, los componentes de la 
infraestructura vial como alineamientos horizontal y vertical, y la sección 
transversal, y los diseños de intersección tiene una fuerte asociación con 
la ocurrencia y gravedad, este análisis se efectuó en los caminos rurales de 
Australia y Nueva Zelanda. Por ejemplo, una curva cerrada con un radio 
de 100 m tiene un mayor riesgo de choque 5.5 veces de las en una sección 
relativamente sencilla. La gravedad del choque fue algo más alta en las curvas 
más suaves, debido principalmente al efecto de velocidades más altas. El riesgo 
de choque en las curvas está fuertemente asociado con una alta velocidad de 
aproximación combinado con un cambio de velocidad grande a través de la 
curva. Por ejemplo, una curva que provoca una reducción de la velocidad de 
30 km/h desde una velocidad de aproximación de 100 km/h eleva el riesgo 
de un choque fortuito por despiste por 5,1 veces. Las deficiencias de peralte 
en una curva horizontal pueden tener un impacto en el riesgo de choque, con 
aumento del riesgo relativo de 1,06 para deficiencias de 2%, a 1,15 para las 
deficiencias de 5% (OMS, 2015). Para Leshner, E., Boyd, N. y Grossman, A. 
(2020), los beneficios y riesgos de la tecnología de vehículos automatizados 
aumenta la seguridad de los peatones y ciclistas, especialmente relevante en el 
contexto de las tendencias recientes en materia de seguridad vial. Las muertes 
de usuarios en condición de vulnerabilidad en la carretera han aumentado en 
los últimos años, con tasas cada vez mayores de muertes de peatones y ciclistas 
por la gravedad de las colisiones debido a la velocidad del vehículo de motor, 
que afecta directamente a la cantidad de energía cinética transferida durante 
una colisión.
 Distancia de 
visibilidad
Hedman, K. (1990), da a conocer que el número de accidentes disminuye 
a medida que la distancia de visibilidad aumenta., especialmente para los 
accidentes nocturnos. Así mismo indica, que la distancia de visibilidad menor 





Transportation Research Board, Washington. DC, (1987). indica la frecuencia 
de accidentes en un 52% mayores en vías restringidas de visibilidad debida a 
curvas verticales, en relación a los tramos de control. Neuman T. y Glennon, 
J. (1983), en un estudio sobre la detención de la distancia de visibilidad, 
encontraron que diferentes condiciones geométricas estaban asociadas con 
peligros.
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Bermas Cope, A. J. Experiencia en accidentes. Antes y después de ensanchar el 
pavimento. Revista Traffic Engineering. Dic. 1955, pag 114. Instituto de 
Ingenieros de Tránsito, Washington, D. C., en este estudio se ha demostrado una 
clara reducción de los índices de accidentes, con mayor ancho de acotamiento, 
en 21.5% para caminos de bajos volúmenes hasta 46.6% para caminos de altos 
volúmenes. Se notaron las principales reducciones en tramos curvos y tramos 
con pendiente.
Márgenes En el estado de Victoria, en Australia, de acuerdo a la base de datos de accidentes 
por salida de la calzada para el periodo comprendido entre los años 1999 y 
2003, las accidentes contra árboles representaron el 37% del total de accidentes 
seguido por un 20% de accidentes por impacto contra postes y un 10% de 
accidentes por caídas en taludes de terraplén (OMS, 2015). 
Elaborado por los autores
Tabla 4: Diseño y mejora de las infraestructuras – Dispositivos 
de regulación de tránsito (78.75% de ESM)
Infraestructura Contramedidas aplicadas que han dado resultados.
Franjas sonoras Las franjas y rayas sonoras continuas de banquina, borde y eje reducen eficaz y 
rentablemente los choques por despistes, frontales y de refilones en los lugares 
tratados. Pueden aplicarse en muchos kilómetros de caminos rurales. Los estudios 
documentaron los siguientes beneficios de reducción de choques: i) Reducción 
de choques del 13% y de lesiones 18% en caminos rurales de dos carriles, ii) 
Reducción de choques del 16% y de lesiones 17% en caminos rurales divididos, 
iii) Reducción de choques del 38% por despistes en autopistas (OMS, 2015).
Señalización 
vertical
Odgen (1996), reporta estudios donde indican la reducción de frecuencia de 
accidentes osila entre 20 y 62 %, debido al uso adecuado de la señalización 
vertical; en cuanto a la severidad de los accidentes, se reportan decrecimientos 
de 29% de la tasa de fallecidos y 14% en la tasa de lesionados. Cumplimento 
de los parámetros de las señales verticales en 61%, necesidad de mantenimiento 
8% y reposición inmediata 31%. En el estudio realizado por Nirajan, S., Tay, R., 
y Stasinopoulos, P. (2020), concluyen que las campañas de educación pública 
han sido ampliamente utilizadas en la seguridad vial, elaboraron un cartel de 
seguridad para peatones que apuntaba a la marcha imprudente utilizando 
varios constructos teóricos a partir de modelos de cambio de comportamiento 
bien establecidos y se administró un cuestionario para medir sus percepciones 
sobre el cartel, los resultados mostraron una disminución de los accidentes tras 
la instalación del póster, puede cambiar el comportamiento de los peatones, 
además; la importancia de utilizar un marco conceptual bien establecido en la 
elaboración y ensayo de mensajes de seguridad vial.
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Instalación de señales chevrón, señales de advertencia de curva, o balizas 
intermitentes secuenciales pueden resultar en una reducción de 38-43% de todos 
los choques mortales y con heridos. Las señales chevrón en curvas horizontales 
pueden producir una reducción de 16% en choques mortales y con heridos fuera 
de las intersecciones, la instalación de nuevas señales fluorescentes de curva, o 
la actualización de señales de curva existentes con fluorescente pueden resultar 
en reducción de 25% en choques mortales y con heridos, no-intersección, la 
combinación estática de señales de alineamiento horizontal/velocidad aconsejada 
puede generar una reducción de 13% en todos los choques con heridos, la 
terminación del pavimento con tratamiento microsuperficial puede provocar 
una reducción del 43% en todos los choques mortales y con heridas graves. 
Cumplimiento de los niveles de retroreflectividad: las márgenes de la vía no 
cumplen en un 78% y el eje central de la vía no cumple en 84% (OMS, 2015).
Paraderos de bus Construcción de paraderos con las dimensiones indicadas en el Manual de 
Dispositivo del Control de Transito Vigente, permitirá el ordenamiento y de 
esta forma contribuira en la reducción de accidentes a causa de esta deficiencia 




Afecta directamente a la visibilidad y reduce los anchos de carriles diseñados, 
considero que esta acción corresponde a trabajo de fiscalización y educación vial 
Manual de carreteras MC-09-16, 2016).
Elaborado por los autores
Manual de seguridad vial
El presente Manual es un documento oficial que ofrece las herramientas de gestión necesarias a las 
autoridades competentes y a los profesionales, los criterios y parámetros técnicos para el desarrollo 
de planes de seguridad vial, programas de seguridad vial, auditorias de seguridad vial e inspecciones 
de seguridad vial, desde la etapa de preinversión, inversión y postinversión. Su alcance es de ámbito 
nacional y cumplimiento obligatorio y debe ser utilizado por las autoridades competentes facilitando 
la búsqueda de soluciones razonables en el diseño, proceso constructivo y operación de las vías de 
acuerdo con lo establecido en el Reglamento Nacional de Gestión de Infraestructura Vial. Contribuir a 
la mejora de las características de la infraestructura vial y su entorno, con el propósito de incrementar 
la seguridad intrínseca y la calidad de protección de las redes viales (carreteras) en beneficio de todos 
los usuarios de las vías; no siendo por tanto de su competencia, los aspectos relativos a la seguridad 
vial del tránsito vehicular terrestre, que es materia de las normas que dicten los respectivos órganos 
competentes. El Manual está enfocada a que todo accidente de tránsito es evitable, es predecible, 
porque los factores son conocidos (humano, vehículo e infraestructura), por tanto, estos factores son 
analizables. 
El Manual de Seguridad Vial está organizado en capítulos, secciones y cada uno de los cuales están 
subdivididos en numerales respectivamente. Los capítulos son los siguientes: Capítulo 1: Generalidades, 
Describe el propósito y los alcances del Manual, en la identificación de los procedimientos, 
metodologías y consideraciones relativas a Seguridad Vial a tomarse en consideración y cumplirse 
en las etapas de los proyectos de infraestructura vial. Capítulo 2: Aspectos conceptuales, plantea una 
visión general de los principios conceptuales en materia de seguridad vial a nivel internacional y 
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nacional. Capítulo 3: Interacción entre la infraestructura y la seguridad vial, siendo la infraestructura 
uno de los componentes que presenta entre 30% a 35% de los accidentes de tráfico en Europa, es 
importante mejorar los elementes y/o componentes de la infraestructura vial. Capítulo 4: herramientas 
de la seguridad vial, este capítulo se desarrollan las herramientas de gestión, afín de que las autoridades 
competentes tengan la posibilidad de contribuir en la reducción de accidentes de tráfico. Capítulo 5: 
administración de la seguridad vial, este último capítulo, identifica y desarrolla disposiciones sobre 
la administración de la seguridad vial, con 8 pasos básicos, que van desde la recolección de datos y 
evaluación de la red vial, hasta cálculos de evaluación de efectividad y priorización de proyectos, con 
análisis y diagnóstico, para proceder a disponer de un método predictivo. 
Discusión de resultados
En diferentes estudios internacionales demuestran que el fator infraestructura interviene en 
aproximadamente en 28% (RTNSW, 1996), en la vía especifica en estudio se desarrolló en función 
al cumplimento de las condiciones mínimas establecidas en el Manual de Diseño Geométrico 
(MC-02-18, 2018), como se sabe los manuales establecen los parámetros mínimos y tradicionales. 
En este caso las vías en específico el 23% se ha visto involucrado el factor infraestructura, para 
mejorar tanto en el diseño, construcción y mantenimiento se necesita contar con normas técnicos 
más flexibles que desafíen las normas tradicionales y permitan a los profesionales innovar en los 
proyectos. La congestión de la Carretera Central es uno de los problemas más críticos y la exposición 
a eventos climáticos extremos como la presencia del Fenómeno El Niño hace de esta via alatamente 
accidentable, la variante de pasamayo una via expuesta a nieblas densas en la gran parte del año y con 
pendientes pronunciadas en los accesos, hace de esta via altamente peligroso, por otro lado la variante 
de pasamayo presenta una orografia accidentada con 52 tramos curvos en 25 km y con problemas de 
arenamiento y presencia de neblina hacen que sea una via de alta peligrosidad ya que no perdona un 
solo herror humano. Por otro lado, en las vías en estudio se debe considerar pavimentar las bermas 
como una parte integral de la estructura de pavimento debido a que favorece considerablemente en 
la seguridad vial, ya que no solo contribuye al incremento de tipo de vida del pavimento, si además 
de pavimentar las bermas hacemos que estas bermas cuente con cuñas de seguridad de 30 ° permitirá 
redireccionar al vehículo que podría tener un vuelco y si a ello lo sumamos superficies de pavimento 
con alta fricción podremos contribuir en accidentes en tramos curvos por aquaplanic, tal como lo 
indica el Manual de Seguridad Vial (MC-10-17, 2017).
Las experiencias internacionales como las efectuadas en el año 1997, Transit New Zealand revisó 
los niveles pavimento antideslizante y posteriormente publicó los hallazgos en un informe titulado 
“Niveles de resistencia al deslizamiento de la carretera húmeda de investigación para la red de 
carreteras estatales de Nueva Zelanda”. El informe concluyó que la implementación de una política 
de resistencia al deslizamiento sugiere la siguiente relación de costos de BC para tratamientos de HFS 
de 40, con resultados favorables para tramos curvos y pendientes pronunciadas. Los estudios previos 
y posteriores a la implementación de la política de resistencia al deslizamiento mostraron que se había 
producido una reducción significativa del 30%en la tasa de accidentes en carreteras mojadas. En la 
investigacion realizada por Chou, C., Lee, C., Chen, A. y Wu, C. (2017), indican que la resistencia 
al deslizamiento es una de las principales mediciones utilizadas para evaluar la seguridad vial. La 
medición de la textura de la superficie del pavimento puede servir como indicador de detección 
para filtrar las secciones de pavimento de alto riesgo para una mayor resistencia al deslizamiento. 
Para Karballaeezadeh, N., Zaremotekhases, F., Shamshirband, S., Mosavi, A., Nabipour, N., Csiba, 
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P. y Várkonyi-Kóczy, A. (2020), los sistemas tradicionales de inspección de carreteras basados en el 
índice de condiciones de pavimento (PCI) a menudo se asocian con problemas críticos de seguridad, 
energía y costos. Alternativamente, los modelos propuestos utilizan datos de deflexión superficial 
procedentes de pruebas de deflectomómetro de peso descendente (FWD) para predecir el PCI.
Las Especificaciones Técnicas de Pinturas de Obras Viales del Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones (MC-02-13, 2013), presenta los requerimientos generales y los parámetros de control 
generales, así como los protocolos de control. De acuerdo, a la particularidad del tramo en estudio 
y resultado del estudio de retroreflectiva se tiene que en un 84.47% no cumplen con los índices 
de retroreflectividad indicadas en las especificaciones técnicas (geometría 30m, coeficiente mínimo 
de retroreflectividad 230mcd.lx-1m-2 y 175 mcd. lx-1m-2 y repintado 80 mcd.lx-1m-2, blanca y 
amarilla). 
Por otro lado, de acuerdo al estudio denominado Nighttime Safety and Pavement Marking 
Retroreflectivity on Two -Lane Highways: Revisited with North Carolina Data, efectuado por Paul 
J., Carison, Avelar, R., Eun, S. y Dong, H. (2014), demuestran en condición seca, que con línea base 
de blanco de 300mcd.lx-1m-2 y 200mcd.lx-1m-2 , incrementando a 350mcd.lx-1m-2 en blanco y 
225 mcd.lx-1m-2 de color amarillo, con ello se puede reducir hasta 14.8% de los accidentes y si a 
ello aumentamos a 500mcd.lx-1m-2 en blanco y 350 mcd.lx-1m-2 de color amarillo y repintamos 
a 250mcd.lx-1m-2 y 175mcd.lx-1m-2 se tiene una reducción de accidentes hasta 28.3%. Además, 
según el Reporte FHWA, (2015), de evaluación de seguridad de marcas viales con retroreflectividad 
en húmedo, demuestran que se puede reducir hasta en un 46% la reducción de colisiones por salidad 
de pista de carretera multicarril, en 41% se reduce los accidentes con lesiones en carretera multicarril 
y hasta en un 12% de reducción de accidentes con lesiones en vías rápidas, ello se logra con la 
implementación de elementos cerámicos con índices de refracción de 1.9 y 2.4. Marchant, P., Hale, J. 
y Sadler, J. (2020), estimaron que el efecto quee tuvo una nueva iluminación reducieron las colisiones 
de tráfico en la carretera (RTC). Analizaron una serie cronológica de 9 años de conteos semanales de 
lesiones personales RTC en 132 zonas de la ciudad utilizando modelos multinivel. La tasa de RTC 
durante un período completo de 24 horas fue el resultado primario; las tasas de RTC de oscuridad y 
luz diurna fueron secundarias. Los coeficientes dentro del área para el efecto de iluminación amplia 
fueron positivos; al aumentar el número de lámparas brillantes en un área, también lo hizo la tasa de 
RTC. Determinó que la introducción de un alumbrado de carretera más brillante puede haber puesto 
en peligro la seguridad en lugar de reducir los daños.
El tramo en estudio no cumple con los niveles de retroreflectividad establecidos en las Especificaciones 
Técnicas de Pinturas para obras Viales, asumimos que la demarcaciones tienen menor tiempo de 
duración por el tipo de pintura usado como base solvente de agua o acrílica, sin embargo como 
la vía tiene una IMD alta y presenta diferentes niveles de precipitación se sugiere el uso de las 
siguientes series: en todo el tramo de la vía incluyendo los Tramos de Concentración de Accidentes y 
Tramos Potencialmente Peligroso se recomienda como primera alternativa el uso de retroreflectividad 
balanceada en condiciones húmedas y secas 50% IR 1.9/2.4, para reflectividad alta en condiciones 
húmedos 70% IR 2.4 y 30% IR 1.9 y como segunda alternativa el uso de reflectividad en humedad 
continua o total IR 2.4. así como aumentar los anchos de los marcados de 0.10 cm hasta 0.20 cm
Conclusiones
El estudio de tráfico realizado revela que los tramos de las carreteras presentan unos niveles de 
IMDA de 6,750.00 y unas velocidades de operación de entre 60km/h y 74 km/h d. Los vehículos 
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predominantes son de la categoría M1y O, los mismo que han servido para proponer los tipos de 
sistemas de contención vehicular a implenetar. La estimación del cálculo del estudio existe 1 persona 
fallecida y 7 personas heridas por km, que representa un costo social de 84.32 millones de soles por 
fallecimiento prematuro de los accidentes viales en base a lo desarrollado por el Prof. 
Luis Bruno Seminario de Marzi que representando el 0.015% de Producto Bruto Interno (PBI), este 
monto no considera a las personas heridas. Los problemas de seguridad vial que se han detectado 
a lo largo de las carreteras han conformado los Elementos Susceptibles de Mejora (ESM) que se 
registran un 78.75% relacionado con dispositivos de control de transito (señalización vertical: en 
59% no requieren intervención, 10% requiere mantenimiento y 31% requieren reposición inmediata; 
en cuanto a la señalización horizontal el 89.33% no cumplen non los niveles de retroreflectividad, 
asimismo la infraestructura interactúa con la seguridad vial en un 17.5%, como se tiene problemas 
en el ordenamiento de movimientos es las intersecciones de 1.5 % y tambientenemos debilidad del 
sistemas de contecion vehicular en 2.25%. Se han identificado entre las carreteras estudiadas el 
porcentaje de implementación del plan de mejora de en los TCAs y TPPS como actuaciones a corto 
plazo sin expediente 34% y con expediente 63.5%, con actuaciones a mediano plazo sin expediente 
9.75% y con expediente 56%, y actuaciones a largo plazo 18.25%, el costo para la implementación 
de actuaciones, para incrementar los niveles de seguridad vial en las carretereras PE-1N de variante 
de pasamayo del km 38+000 al km 100+000, requiere un costo promedio de S/.34,04,359.01 para 
TCAs y 5, 898,548.71 para PPTs y S/.658,111.41 por km de carretera, el costo de la carretera PE-1NA 
pasamayo del km 00+000 al km 25+000, requiere un costo promedio de S/.5,401,229.84 para TCAs y 
8,714,226.31 para PPTs y S/.564,618.25 por km de carretera, el costo de la carretera PE-22 carretera 
central del km 55+000 al km 145+000, requiere un costo promedio de S/.16,363,914.20 para TCAs y 
6,264,308.86 para PPTs y S/.251,424.70 por km de carretera y el costo de la carretera PE-3S del km 
00+000 al km 25+000, requiere un costo promedio de S/.5,061,129.44 para TCAs y 1,003,826.07 para 
PPTs y S/.242,598.22 por km de carretera, según los datos analizados, en los accidentes registrados 
en las carreteras estudiados aparece el factor humano asociado en un 93%, el factor infraestructura en 
23%, el factor vehículo aparece asociado en casi el 2% de los accidentes registrados. 
Recomendaciones
Según todo lo definido en el presente artículo, y siguiendo todos los principios definidos en la 
normativa vigente, de cara a la ejecución y aplicación de los informes técnicos, se recomienda 
mejorar las bases de datos de accidentes ya que estas deben ser más detalladas y consistentes, para 
poder abordar con un mínimo de garantías este tipo de trabajos. En este mismo sentido, con carácter 
de urgente la puesta en marcha de sistemas de gestión de bases de datos con los que, por un lado, 
se pueda enviar la información de manera periódica a un gestor único que consiga consolidar toda 
la información de los siniestros viales fatales y no fatales en un único sistema y por otro, que desde 
este sistema se ofrezca la posibilidad de compartir con el resto de los titulares de carretera y agentes 
implicados en la seguridad vial, los datos ya tratados y homogenizados. 
Desarrollar e instalar aplicaciones informáticas de gestión avanzada de la accidentalidad que 
permitan obtener mayor rendimiento de la información relacionada con accidentes, tráfico y red vial. 
Con estas aplicaciones se pueden consultar en tiempo real las bases de datos disponibles, detectar los 
tramos más conflictivos de la red, conocer y analizar la accidentalidad de un área, carretera o tramo 
concreto y representarla en un mapa de riesgos gracias a la georreferenciación, utilizar herramientas 
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de análisis avanzado de la accidentalidad, identificando, entre otras cosas, las causas y tipos de 
accidentes más comunes, así como las deficiencias en la red, etc. 
Intensificar la fiscalización del cumplimiento de la normativa vigente por parte de la autoridad 
competente en carreteras o de un ente sancionador que fiscalice el cumplimiento de esta. 
En particular, las actuaciones de fiscalización del cumplimiento de los límites de velocidad y de la 
tasa de alcohol permitida en conductores, especialmente en fechas que coincidan con festivos locales. 
En este sentido, es importante potenciar la importancia del cuarto factor fundamental para una eficiente 
gestión de la seguridad vial (además del factor humano, vehículo e infraestructura), que es el factor 
Legal e institucional donde, es de especial importancia la fiscalización de la legislación vigente. 
Kilanitis, I. y Sextos, A. (2019), proonen que se cuantifiquen la resiliencia de las redes de carreteras, 
definida como su capacidad para resistir, adaptarse y recuperarse rápidamente después de un evento 
perturbador, es una cuestión difícil de suma importancia para la mitigación y gestión holísticas del 
riesgo de desastres. Para Chairit, W. y Ansgar, T. (2020), indican que se realicen periodecamente la 
coordinación del tráfico entre las intersecciones de la red para administrar el rendimiento general del 
tráfico en red, y obtener un tráfico de equilibrado en cada intersección y alcanzar la estabilidad.
Para el caso especifico de la carretera central se recomienda elaborar estudios de seguridad vial para 
dos rutas alternativas existentes que puedan descongestionar el caso de tráfico intenso o presencia de 
huaicos. Debe elaborarse estos estudios ya que las rutas alternas no tienen las condiciones suficientes 
de seguridad vial como la existencia de elementos de contención o áreas de estacionamiento. Para la 
reducción de los accidentes de tránsito, al ser el factor humano mayoritario, todas las áreas y agentes 
implicados deben involucrarse para realizar talleres y campañas a todos los agentes involucrados 
por lo que se pide el apoyo del MTC, de la misma forma se recomienda la fiscalización a todo nivel 
por parte de las entidades. Asimismo, urge la necesidad de formar profesionales certificados para 
la realización de os estudios de Inspeccion y Auditoria de Seguridad Vial, así como actualizar los 
documentos técnicos normativos relacionados con seguridad vial y haciendo que llos sean flexibles 
para la incorporación en los proyectos , a además de ello se necesita desarrollar una política nacional 
de seguridad vial clara que definan las actuaciones de cada unidad orgánica, finalmente es esencial 
priorizar el estudio de costo de vida por accidentes para Perú.
Limitaciones
•  La infra-notificación de accidentes en la carretera estudiada, y la falta de contenido en los datos de 
los accidentes registrados, ha influido en todas las fases del análisis de accidentes, evaluación de 
la problemática y en la formulación de las recomendaciones para los ESM, en los TCAs y TPPs. 
•  La débil y/o inexistencia de los inventarios básicos y calificados, adiciono el tiempo de trabajos 
en campo.
•  Debilidad en la obptecion de dato histórico de la red vial en evaluacion, ha dificulatdo 
considerablemente en el mayor rendimiento de la información relacionada con accidentes, tráfico y 
red viaria. Con estas aplicaciones se puedo consultar en tiempo real las bases de datos disponibles, 
detectar los tramos más conflictivos de la red, conocer y analizar la accidentalidad de un área, 
carretera o tramo concreto y representarla en un mapa gracias a la georreferenciación, utilizar 
herramientas de análisis avanzado de la accidentalidad, identificando, entre otras cosas, las causas 
y tipos de accidentes más comunes, así como las deficiencias en la red, etc.
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•  A pesar de que se cuenta con material normativo para la gestión de la infraestructura vial, se 
observo la debilidad en la implementación en campo. Así como también se vio la necesidad de 
flexibilizar las normas por umbrales, a fin de optimizar los niveles de seguridad vial relacionado 
con la infraestructura.
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